QUETIENE QUE CIENCIA 
VERLAGRIPECON E E VS, 
LAESQUIZOFRENIA ' [0 DO AS fr NEW AGE 


En los últimos años [y 


aunque en la Argentina 
no se note sino todo lo 
contrario) los trenes han 
dado un salto cualitati- y , MM, 
vo. “Del centro de la ciu- J > . Y y) %) 
dad al centro de la ciu- » A 
dad” es el slogan de los ; 
ferrocarriles alemanes, 


para hacerles recordar a 


sus pasajeros que los tre- 


nes les ahorran los viajes 


Qué se puede hacer 
“con los ferrocarriles 


desde los aeropuertos. 


Además, existen los tre- 
nes de alta velocidad que 
hasta ahora han demos- 
trado ser el medio de 
transporte más seguro 
que existe y que —soñar 
no cuesta nada— po- 
drían unir a Buenos 
Aires con Mar del Plata 


en apenas una hora. La 


tecnología y cierta dosis 
de racionalidad en su uso 


podrían, como se explica 


en este informe, hacer 

resurgir los ferrocarriles 

argentinos. 

Lib ay > ALE Do ar HP ne gd A 


Por Norberto R. Garofoli* 


uan Carlos llegó a la estación como to- 
dos los días, debía tomar el tren de las 
6y30 hs. para ir a su trabajo. Eran pa- 
sadas las 7 cuando llegó, estaba repleto 
a tal punto que por más que empujó 
no logró subir. En el preciso momento en que 
el tren arrancó, una de las personas, que pre- 
tendía colgarse de cualquier forma, cayó al 
andén, Juan Carlos alcanzó a tomarlo de un 
brazo para evitar que fuera a dar a las vías. 

La peligrosa aventura de viajar diariamen- 
te por poco cobra otra victima. Trasladarse 
cotidianamente al trabajo se torna día a día 
más difícil, incómodo y peligroso; es nece- 
sario salir cada vez más temprano, para lle- 
gar a tiempo, y aun así no se sabe. 

El problema del transporte ferroviario de 
pasajeros puede contemplarse, para su aná- 
lisis, por lo menos desde tres aspectos: Tre- 
nes urbanos: nuestras conocidas líneas del 
Roca, San Martín, Sarmiento, Urquiza, Mi- 
tre y Belgrano. Trenes interurbanos (larga 
distancia), sobre ellos el Estado discute, ac- 
tualmente, con las provincias la absorción de 
las pérdidas causadas por su explotación. Por 
último los trenes de pasajeros que circulan 
por ramales no rentables, los famosos: *“*Ra- 
mal que da pérdida, ramal que se cierra”. 

Cada caso debe ser analizado por separa- 
do, no se puede aplicar una única solución 
para el transporte ferroviario de pasajeros. 


TRENES URBANOS 


Estos trenes generan pérdidas millonarias, 
esto da lugar a que no se realicen inversio- 


(Por Milagros Pérez 
EL PAIS Oliva, desde Barce- 
de Madrid lona) Una infección 
por el virus de la gri- 
pe en el segundo trimestre de embarazo pue- 
de ser un factor desencadenante de una fu- 
tura esquizofrenia en niños vulnerables a esta 
enfermedad por razones hereditarias. Esta es 
una de las principales aportaciones efectua- 
das la pasada semana en el VI Congreso 
Europeo de Psiquiatría, celebrado en Bar- 
celona y en el que se estudiaron diversos as- 
pectos de la esquizofrenia, caracterizada por 
una pérdida de la capacidad para reconocer 
la realidad. Se trata de una patología men- 
tal, debida a múltiples factores todavía no 
conocidos, sobre una base hereditaria. 


**'Mi hipótesis es que algunos factores am- 
bientales pueden hacer que la vulnerabilidad 
que existe por razones hereditarias se mani- 
fiesta clínicamente. Lo que se hereda no es 
la enfermedad, sino cierta predisposición 
que, ante determinados factores, puede dar 
lugar a la patología”, explicó a El País el psi- 
quiatra Poul Munk-Jorgensen, director de la 
unidad de investigación de la Universidad de 
Aarhus, en Dinamarca, y director del regis. 


, 


de ese país. 


Munk-Jorgensen presentó a los congresis- 
tas sus investigaciones sobre la influencia de 
la gripe en la esquizofrenia. El psiquiatra ini- 


tro nacional de enfermedades psiquiál in 


Cómo llegar a Mar del Plata en una 


CUONDELO 


nes ni en material rodante, ni en instalacio- 
nes fijas, ni en reparaciones. Es un círculo 
vicioso, al no hacerse inversiones en reno- 
var o reemplazar el material rodante, se re- 
ducen las prestaciones, se pierde seguridad 
y se generan más pérdidas. 

La solución pasa por la electrificación con 
alta tensión (25 Kv), y el reemplazo del ma- 
terial rodante por modernos coches, con 
equipamiento compatible con esta tensión 
Esta solución ya fue encarada en la línea Ro- 
ca, en el ramal de Constitución a Ezeiza. Los 
usuarios de esta línea pueden dar fe de la me- 
jora en el confort y la prestación del servi- 
cio en general. 

Esto sólo es parte de la solución, para 
aumentar la velocidad y la frecuencia de los 
trenes debe reemplazarse todo el sistema de 
señales. Las computadoras permitirán hoy 
resolver el problema. 


ció el estudio al comprobar que se había pro- 
ducido un significativo incremento de casos 
de esquizofrenia entre 1957 y 1958 en su país, 
y fue capaz de relacionar este incremento con 
una epidemia de gripe registrada en el mis- 
mo periodo. 


“Sabemos que la esquizofrenia se desen- 
cadena por factores ambientales, y hasta 
ahora sólo hemos podido identificar dos que 
pueden tener incidencia en la aparición de 
la enfermedad; las complicaciones perinata- 
les en el momento de nacer, es decir, por in- 
cidencias en el parto que provoquen una 
afectación cerebral, aunque las secuelas de 
esta afectación no sean evidentes, y las in- 
feciones por virus, particularmente el delagri- 
pe, durante el segundo trimestre de gesta- 
ción, que es cuando se desarrolla el cerebro.”* 


Hay que precisar, sin embargo, para evi- 
tar temores infundados, que el padecer una 
gripe durante el embarazo, incluso si se tra- 
ta de personas con antecedentes esquizofré- 
nicos en la familia, no presupone que el ni- 
ño vaya a sufrir necesariamente la enferme- 
dad, sino que incrementa su riesgo de padecer- 
la. En estos momentos se está investigando, 
según Munk Jorgensen, en dos direcciones: 
identificar los genes implicados en layulnera- 
bilidad hereditaria para contraer estapatolo- 
gía mental y establecer con or precisión 
qué factores ambientales puden desencáde: 
narla, 5 | 


Sábado 28 de noviembre de 1992 


Una antena ubicada en la parte inferior del 
tren recibe y envía señales a un sistema com- 
putarizado central, que de este modo cono- 
ce, instantáneamente, dónde se encuentra ca- 
da tren, a qué velocidad avanza o dónde es- 
tá detenido. La computadora envía mensa- 
jes al tren, que el conductor visualiza en una 
pantalla, estos mensajes le indican: cuándo 
debe arrancar o detenerse y la velocidad a 
la que debe circular. Si el conductor por al- 
gún problema imprevisto (desmayo, descom- 
postura, etcétera) no realiza la maniobra in- 
dicada, la computadora se hace cargo de la 
conducción del tren y la realiza, con esto se 
obtiene un máximo de seguridad para el pa- 
sajero. 

Los modernos coches eléctricos están equi- 
pados con sistemas de frenos que, median- 
te microprocesadores, logran frenadas más 
efectivas, indispensables para poder aumen- 
tar la velocidad, la frecuencia y la seguri- 
dad de los trenes. 

Como los trenes urbanos circulan, prácti- 
camente en todo su recorrido, dentro de la 
ciudad, el aumento de la velocidad y de la 
frecuencia traerá aparejado un nuevo pro- 
blema, los cruces a nivel. 

Con trenes circulando cada 6 o 7 minutos 
a 70 km/h en ambas direcciones, el tiempo 
durante el cual pueden permanecer abiertas 
las barreras es prácticamente nulo, por lo 
cual será necesario eliminarlas y construir pa- 
sos sobre o bajo nivel, para lo cual los adju- 
dicatarios de las distintas líneas deberán rea- 


genes de la esquizofrenia 


- (QUE CULPA TIENE LA GRIPE 


Tres son los equipos que en este momen- 
to están trabajando en la identificación de 
estos factores, el dirigido por el profesor 
Mednich, en California; el del doctor Ken- 
dell, en Escocia, y el de R. Murray, de Lon- 
dres, que también presentó una ponencia so- 
bre la gripe en el congreso. 

La incidencia de la esquizofrenia en la po- 
blación general es de aproximadamente el 1. 
“entre las personas que tienen un progeni- 
tor afectado por la enfermedad, el porcen- 
taje de incidencia es del 10q., es decir, que 
entre 100 familias con un progenitor afecta- 
do que tuvieran un hijo, habría diez niños 
afectados por la enfermedad”. 

Los estudios sobre factores desencadenan- 
tes de esta patología mental son muy impor- 
tantes, según Munk-Jorgensen, porque per- 
mitirán adoptar estrategias de prevención en 
la población de riesgo. 

**En los casos en que se conozca la exis- 
tencia de un antecedente familiar de esqui- 
zofrenia se podrán tomar medidas para evi- 
tar una exposición a los factores desencade- 
nantes que se conozcan.” **Por ejemplo 
—continúa el especialista— teniendo especial 
cuidado durante el embarazo para que la ma- 
dre no contraiga ninguna infección, o progra- 
mando cuidadosamente el parto para prote- 
ger el cerebro.” Una mujer embarazada hi- 
ja de un padre o madre esquizofrénicos podría 
ser candidata a que se le practique cesárea”, 
explica el psiquiatra danés 


lizar convenios con los municipios, para re- 
solver el problema, 

Lograda la electrificación, el reemplazo del 
material rodante y el control de los trenes 
desde un centro de cómputos, Juan Carlos, 
nuestro sufrido pasajero, podrá viajar sin 
madrugar tanto, con mayor confort y segu- 
ridad 


TRENES INTERURBANOS 


Estos trenes adolecen de un problema si- 
milar al de los suburbanos, son viejos, con tec- 
nología de 30 o 40 años atrás, lentos, inse- 
guros y también dan pérdidas. Nuevamente 
el círculo vicioso. Su transferencia a las pro- 
vincias es una solución para las arcas fisca- 
les de la Nación, pero no para el problema 
del transporte de pasajeros, ni para las pér- 
didas que el pais globalmente tiene por su 
ineficiencia. 

Los ómnibus de larga distancia y el avión 
le han quitado pasajeros al tren, el transporte 
ferroviario de larga distancia está en **co- 
ma'””. Mediante la electrificación es posible 
revigorizarlo, pero ahora apuntando al tren 
de alta velocidad. 


Hace 30 años nació el tren de alta veloci- 
dad. El Tokaido Shinkansen, en Japón, rea- 
liza las primeras pruebas entre Tokio y Osa- 
ka, alcanzando la velocidad de 210 km/h. 

“Corriendo y pensando lo logramos””, 
afirma Koji Takahashi, creador del Shinkan- 
sen y jefe del Departamento de Ingenieros 
de los JNR (sigla en inglés de Ferrocarriles 
Nacionales Japoneses). 


Los franceses 10 años después, en 1972, 
hacen correr la primera locomotora equipa- 
da con turbina a gas, que alcanza los 310 
km/h. Pero el Ministerio de Transportes de 
Francia se decide por la electrificación y 
construye una linea especial para trenes de 
alta velocidad, entre París y Lyon (442 km). 
El 26 de febrero de 1981 la SNCF (sigla en 
francés de Sociedad Nacional de Ferrocarri- 
les) hace correr el TGV (Tren de Gran Velo- 
cidad), que en el citado recorrido alcanza la 
velocidad de 380 km/h. 

El tren comienza a ganar la competencia 
con el avión, por lo menos en distancias en- 
tre los 200 y los 800 km. Un ““slogan”” de los 
ferrocarriles alemanes nos da la clave: “Del 
centro de la ciudad al centro de la ciudad”. 
Efectivamente, para tomar el avión hay que 
trasladarse al aeropuerto, generalmente si- 
tuado en las afueras de las ciudades, con la 
consiguiente pérdida de tiempo, que para 
viajes cortos es, muchas veces, mayor que 
el tiempo de vuelo. 


Hay otras dos ventajas, que hacen aún 
más competitivo al tren eléctrico de alta ve- 
locidad. Una económica, el tren eléctrico 
consume menos que uno movido por una lo- 
comotora diésel, los japoneses consideran 
que la economia es del orden del 22 por cien- 
to y los franceses la calculan en un 33 por 
ciento. Otra ecológica, el tren eléctrico no 
contamina el me?:o ambiente y es silencio- 
so, especialmente si lo comparamos con el 
avión a reacción. 

Hoy día en Japón ya existen 1800 km de 
vías especiales para trenes de alta velocidad, 
que transportan 125 millones de pasajeros 
por año. En Francia, casi 1000 km de vías 
permiten al TGV transportar 18,5 millones 
de pasajeros en el mismo lapso. El 18 de ma- 
yo de 1990, el TGV Atlántico batió todas las 


marcas de velocidad al alcanzar los 515 
km/h. 


En este momento el lector se estará pre- 
guntando: ¿Es posible electrificar la linea de 
Buenos Aires a Mar del Plata, traer un TGV 
o un Shinkansen y realizar el viaje a la “Ciu- 
dad Feliz” en poco más de una hora? 

Es posible, pero no tan fácil. 

El problema reside en las instalaciones fi- 
Jas: vias, catenaria (cable que suspendido 
conduce la electricidad) y sistemas de señales. 


Por Norberto R. Garofoli* 


— 


uan Carlos llegó a la estación como to- 
dos los días, debía tomar el tren de las 
6y30 hs. para ir a su trabajo, Eran pa 
sadas las 7 cuando llegó, estaba repleto 
a tal punto que por más que empujó 
no logró subir. En el preciso momento en que 


el tren arrancó, una de las personas, que pre 
tendía colgarse de cualquier forma, cayó al 
andén, Juan Carlos alcanzó a tomarlo de un 
brazo para evitar que fuera a dar a las vías 

La peligrosa aventura de viajar diariamen 
te por poco cobra otra victima, Trasladarse 
otidianamente al trabajo se torna día a día 
más dificil, incómodo y peligroso; es nec 
sario salir cada vez más temprano, para lle 
gar a tiempo, y aun asi no se sabe 

El problema del transporte ferroviario de 
pasajeros puede contemplarse, para su aná 
lisis, por lo menos desde tres aspectos: Tre 
nes urbanos; nuestras conocidas líneas del 
Roca, San Martín, Sarmiento, Urquiza, Mi 
re y Belgrano. Trenes interurbanos (larga 


Jistancia), sobre ellos el Estado discute, ac 


tualmente, con las provincias la absorción de 
las pérdidas causadas por su explotación. Por 
último los trenes de pasajeros que circulan 
por ramales no rentables, los famosos: **Ra. 
mal que da pérdida, ramal que se cierra" 
Cada caso debe ser analizado por separa: 
do, no se puede aplicar una única solución 
para el transporte ferroviario de pasajeros 


TRENES URBANOS 


Estos trenes generan pérdidas millonarias. 


esto da lugar a que no se realicen inversio 


2 (Por Milagros Pérez 
| Oliva, desde Barce- 
lona) Una infección 
E _) por el virus de la gri- 
pe en el segundo trimestre de embarazo pue 
de ser un factor desencadenante de una fu- 
tura esquizofrenia en niños vulnerables a esta 
enfermedad por razones hereditarias. Esta es 
una de las principales aportaciones efectua 
das la pasada semana en el VÍ Congreso 
Europeo de Psiquiatria, celebrado en Bar- 
celona y en el que se estudiaron diversos as- 
pectos de la esquizofrenia, caracterizada por 
una pérdida de la capacidad para reconocer 
la realidad. Se trata de una patología men- 
tal, debida a múltiples factores todavía no 
conocidos, sobre una base hereditaria 


de Madrid 


*'Mi hipótesis es que algunos factores am- 
bientales pueden hacer que la vulnerabilidad 
que existe por razones hereditarias se mani 
fiesta clínicamente. Lo que se hereda no es 
la enfermedad, sino cierta predisposición 
que, ante determinados factores, puede dar 
lugar a la patología”, explicó a El País el psi- 
quiatra Poul Munk-Jorgensen, director de la 
unidad de investigación de la Universidad de 
Aarhus, en Dinamarca, y director del regis; 
tro nacional de enfermedades psiiMide 9 


de ese país 


Munk-Jorgensen presentó a los congresis- 
tas sus investigaciones sobre la influencia de 
la gripe en la esquizofrenia. El psiquiatra ini- 


Cómo llegar a Mar del Plata en una hora 


CUONL 


nes ni en material rodante, ni en instalacio 
nes fijas, ni en reparaciones. Es un circulo 
vicioso, al no hacerse inversiones en reno 
var o reemplazar el material rodante, se re 
ducen las prestaciones, se pierde seguridad 


y se generan más pérdidas 

La solución pasa por la electrificación con 
alta tensión (25 Kv), y el reemplazo del ma. 
terial rodante por modernos coches, con 
equipamiento compatible con esta tensión 
Esta solución ya fue encarada en la línea Ro- 

a, en el ramal de Constitución a Ezeiza. Los 
usuarios de esta linea pueden dar fe de la me- 
jora en el confort y la prestación del servi 


cio en general 


Esto sólo es parte de la solución, para 
aumentar la velocidad y la frecuencia de los 
trenes debe reemplazarse todo el sistema de 
señales, Las computadoras permitirán hoy 
resolver el problema 


ció el estudio al comprobar que se había pro- 
ducido un significativo incremento de casos 
de esquizofrenia entre 1957 y 1958 en su país, 
y fue capaz de relacionar este incremento con 
una epidemia de gripe regístrada en el mis- 
mo período 


“Sabemos que la esquizofrenia se desen- 
cadena por factores ambientales, y hasta 
ahora sólo hemos podido identificar dos que 
pueden tener incidencia en la aparición de 
la enfermedad; las complicaciones perinata- 
les en el momento de nacer, es decir, por in- 
cidencias en el parto que provoquen una 
afectación cerebral, aunque las secuelas de 
esta afectación no sean evidentes, y las in- 
feciones por virus, particularmente el delagr+- 
pe, durante el segundo trimestre de gesta- 
ción, que es cuando se desarrolla el cerebro.” 


Hay que precisar, sin embargo, para evi- 
tar temores infundados, que el padecer una 
gripe durante el embarazo, incluso si se tra- 
ta de personas con antecedentes esquizofré- 
nicos en la família, no presupone que el ni- 
ño vaya a sufrir necesariamente la enferme- 
dad, sino que incrementa su riesgo de padecer- 
la. En estos momentos se está investigando, 
según Munk Jorgensen, en dos direccioñes: 
identificar los genes implicados en layulnera- 


bilidad hereditaria para contraer alolo= 

gia mental y establecer con mayor precisión 

qué factores ambientales desencáde: 
P 


narla | 


Sábado 28 de noviembre de 1992 


Una antena ubicada en la parte inferior del 
tren recibe y envía señales a un sistema com 
putarizado central, que de este modo cono. 
ce, instantáneamente, dónde se encuentra ca: 
da tren, a qué velocidad avanza o dónde es- 
tá detenido. La computadora envía mensa 
jes al tren, que el conductor visualiza en una 
pantalla, estos mensajes le indican: cuándo 
debe arrancar o detenerse y la velocidad a 
la que debe circular. Si el conductor por al- 
gún problema imprevisto (desmayo, descom- 
postura, etcétera) no realiza la maniobra in- 
dicada, la computadora se hace cargo de la 
conducción del tren y la realiza, con esto se 
obtiene un máximo de seguridad para el pa- 
sajero, 

Los modernos coches eléctricos están equi- 
pados con sistemas de frenos que, median- 
te microprocesadores, logran frenadas más 
efectivas, indispensables para poder aumen- 
tar la velocidad, la frecuencia y la seguri- 
dad de los trenes 

Como los trenes urbanos circulan, prácti 
camente en todo su recorrido, dentro de la 
ciudad, el aumento de la velocidad y de la 
frecuencia traerá aparejado un nuevo pro: 
blema, los cruces a nivel 

Con trenes circulando cada 6 0 7 minutos 
a 70 km/h en ambas direcciones, el tiempo 
durante el cual pueden permanecer abiertas 
las barreras es prácticamente nulo, por lo 
cual será necesario eliminarlas y construir pa 
sos sobre o bajo nivel, para lo cual los adju- 
dicatarios de las distintas lineas deberán rea- 


Origenes de la esquizofrenia 


QUE CULPA TENE LA GRIPE 


Tres son los equipos que en este momen- 
to están trabajando en la identificación de 
estos factores, el dirigido por el profesor 
Mednich, en California; el del doctor Ken- 
dell, en Escocia, y el de R. Murray, de Lon- 
dies, que también presentó una ponencia so- 
bre la gripe en el congreso 

La incidencia de la esquizofrenia en la po- 
blación general es de aproximadamente el 1q. 
“entre las personas que tienen un progeni- 
tor afectado por la enfermedad, el porcen- 
taje de incidencia es del 10q., es decir, que 
entre 100 familias con un progenitor afecta- 
do que tuvieran un hijo, habría diez niños 
afectados por la enfermedad" 

Los estudios sobre factores desencadenan- 
tes de esta patología mental son muy impor- 
tantes, según Munk-Jorgensen, porque per- 
mitirán adoptar estrategias de prevención en 
la población de riesgo. 

**En los casos en que se conozca la exis- 
tencia de un antecedente familiar de esqui- 
zofrenia se podrán tomar medidas para evi- 
tar una exposición a los factores desencade- 
nantes que se conozcan.” “Por ejemplo 
—continúa el especialista— teniendo especial 
cuidado durante el embarazo para que la ma- 
dre no contraiga ninguna infección, o progra- 
mando cuidadosamente el parto para prote- 
ger el cerebro.”* 'Una mujer embarazada hi- 
ja de un padre o madre esquizofrénicos podría 
ser candidata a que se le practique cesárea” 
explica el psiquiatra danés 


lizar convenios con los municipios, para re- 
solver el problema 

Lograda la electrificación, el reemplazo del 
material rodante y el control de los trenes 
desde un centro de cómputos, Juan Carlos, 
nuestro sufrido pasajero, podrá viajar sin 
madrugar tanto, con mayor confort y segu 
ridad 


TRENES INTERURBANOS 


Estos trenes adolecen de un problema si- 
milar al de los suburbanos, son viejos, con tec- 
nología de 30 o 40 años atrás, lentos, inse- 
guros y también dan pérdidas. Nuevamente 
el círculo vicioso. Su transferencia a las pro- 
vincias es una solución para las arcas fisca- 
les de la Nación, pero no para el problema 
del transporte de pasejeros, ni para las pé: 
didas que el país globalmente tiene por su 
ineficiencia 

Los ómnibus de larga distancia y el avión 
le han quitado pasajeros al tren, el transporte 
ferroviario de larga distancia está en ''co- 
ma'*, Mediante la electrificación es posible 
revigorizarlo, pero ahora apuntando al tren 
de alta velocidad 


Hace 30 años nació el tren de alta veloci- 
dad. El Tokaido Shinkansen, en Japón, rea- 
liza las primeras pruebas entre Tokio y Osa- 
ka, alcanzando la velocidad de 210 km/h 

“Corriendo y pensando lo logramos”, 
afirma Koji Takahashi, creador del Shinkan- 
sen y jefe del Departamento de Ingenieros 
de los JNR (sigla en inglés de Ferrocarriles 
Nacionales Japoneses) 


Los franceses 10 años después, en 1972, 
hacen correr la primera locomotora equipa- 
da con turbina a gas, que alcanza los 310 
km/h. Pero el Ministerio de Transportes de 
Francia se decide por la electrificación y 
construye una linea especial para trenes-de 
alta velocidad, entre Paris y Lyon (442 km). 
El 26 de febrero de 1981 la SNCF (sigla en 
francés de Sociedad Nacional de Ferrocarri- 
les) hace correr el TGV (Tren de Gran Velo- 
cidad), que en el citado recorrido alcanza la 
velocidad de 380 km/h. 

El tren comienza a ganar la competencia 
con el avión, por lo menos en distancias en- 
tre los 200 y los 800 km. Un “slogan” de los 
ferrocarriles alemanes nos da la clave: *"Del 
centro de la ciudad al centro de la ciudad” 
Efectivamente, para tomar el avión hay que 
trasladarse al aeropuerto, generalmente si- 
tuado en las afueras de las ciudades, con la 
consiguiente pérdida de tiempo, que para 
viajes cortos es, muchas veces, mayor que 
el tiempo de vuelo. 


Hay otras dos ventajas, que hacen aún 
más competitivo al tren eléctrico de alta ve 
locidad. Una económica, el tren eléctrico 
consume menos que uno movido por una lo- 
comotora diésel, los japoneses consideran 
que la economia es del orden del 22 por cien- 
to y los franceses la calculan en un 33 por 
ciento. Otra ecológica, el tren eléctrico no 
contamina el metio ambiente y es silencio- 
so, especialmente si lo comparamos con el 
avión a reacción, 


Hoy día en Japón ya existen 1800 km de 
vías especiales para trenes de alta velocidad, 
que transportan 125 millones de pasajeros 
por año. En Francia, casi 1000 km de vias 
permiten al TGV transportar 18,5 millones 
de pasajeros en el mismo lapso. El 18 de ma- 
yo de 1990, el TGV Atlántico batió todas las 
marcas de velocidad al alcanzar los 515 
km/h. 


En este momento el lector se estará pre- 
guntando: ¿Es posible electrificar la línea de 
Buenos Aires a Mar del Plata, traer un TGV 
0 un Shinkansen y realizar el viaje a la “Ciu- 
dad Feliz” en poco más de una hora? 

Es posible, pero no tan fácil. 

El problema reside en las instalaciones fi- 
Jas: vías, catenaria (cable que suspendido 
conduce la electricidad) y sistemas de señales 


aj 


Las vías que unen Buenos Aires con las 
principales ciudades argentinas son tan vie- 
jas y obsoletas como los trenes que por ellas 
circulan, Es necesario renovar no sólo rieles 
y durmientes, sino el trazado, que debe ser 
cuidadosamente estudiado para que las cur 

as tengan radios de 8 mil a 10 mil metros, 
de modo que el tren no tenga que reducir su 
velocidad al tomarlas (ver recuadro) y para 
que las pendientes no superen los 35 metros 
por kilómetro para lo cual será necesario 
construir los viaductos, terraplenes y des- 
montes necesarios 


Para evitar las juntas de los rieles, éstos 
deberán soldarse y anclarse a los durmien- 
res, los que se construirán de hormigón pre- 
tensado. Vías y durmientes deben ser apo- 
yados sobre un balasto —lecho de piedra 
partida— especialmente diseñado para que 
conforme un apoyo elástico, duro y tenaz, 
que cumple la función de amortiguar el pa- 
so del tren sín que sufra deformación la peo- 
metría de la vía. 

La catenaria debe ser suspendida de tal 
forma que el sistema de toma de corriente o. 

| pantógrafo haga contacto permanente, aun- 
a las más altas velocidades, 

Para hacer circular trenes a más de 300 
km/h con seguridad, no es posible utilizar 
el sistema de señales que el lector está acos 
tumbrado a ver en los ferrocarriles. El ma- 
quinista de un tren que avanza a 360 km/h 


ACELERAR NO 
UNPLACER 


En todo vehiculo, cuando el pasajero 
es sometido a una variación de velocidad 
(aceleración), se ejercen sobre él fuerzas 
que tienden a modificar el estado de mo- 
vimiento en el que se encuentra. Estas 
fuerzas tienden a desequilibrarlo y de ahí 
surge la sensación de incomodidad 

Por este motivo, en los ferrocarriles se 
trata de que las aceleraciones no superen 
un décimo de la gravedad (0,1 8), acele- 
ración originada por la atracción de la 
Tierra, con lo que se logra que las fuer- 
zas que se ejercen sobre los pasajeros no 
superen un décimo de su peso. 

Las aceleraciones que aparecen en un 
tren son: 

1. La de partida y hasta alcanzar la ve- 
locidad máxima que, suponiendo que sea 
de 360 km/h, obligará a acelerar duran- 
te 100, o lo que es lo mismo, alcanzar la 
máxima velocidad en un recorrido de $ 

| km, para no superar 0,1 g. 

2. La de frenado (desaceleración). Ocu- 
rre lo mismo que en el caso anterior, pe- 
ro las fuerzas son de sentido contrario 

| tendiendo a sacar al pasajero de su asien- 

|| to. Marchando a 360 km/h la detención 
del tren deberá realizarse a lo largo de 5 
km. 

3. La aceleración centrifuga. Aparece 
en las curvas, es proporcional al cuadra- 
do de la velocidad e inversamente propor- 
cional al radio de la curva, Si se desea to- 
mar las curvas sin reducir la velocidad del 
tren será necesario que éstas tengan un ra- 

¡dio de 10 mil metros, para que la fuerza 

| centrifuga no supere un décimo del peso 

[del pasajero 

1 4, La aceleración vertical. Es motiva- 
da por las irregularidades de la superfi- 

| cie de apoyo de las ruedas. En el ferroca- 

Í rril son las uniones de las vías las que dan 

Hugar a esta aceleración, no tan molesta 
por las fuerzas que produce, sino por el 

[ molesto ruido (traqueteo), que se inten- 
sifica con la velocidad 


(100 m en un segundo) no puede ver una se- 
ñal convencional y reaccionar para frenar y 
detener el tren, cosa que tampoco puede ha- 
cer bruscamente (ver recuadro) 

Como en el caso de los suburbanos, la 
electrónica y la computación son las encar- 
gadas de resolver el problema, una antena 
ubicada en la parte inferior del tren capta 
y envía señales a un centro de cómputos, que 
es el encargado de controlar la ubicación de 
los trenes y sus velocidades, indicándole al ma- 
quinista la velocidad a la que debe circula 
asi como el aumento o reducción de la mis: 
ma. Tal como en los suburbanos, en caso de 
que el maquinista no ejecute la orden, la 
computadora toma el control del tren y lo 
realiza 

La operación, mediante un centro de cóm: 
putos, de los sistemas de control de tránsi- 
to, control automático del tren, control de 
la energía eléctrica y control del manejo del 
tren, brinda una gran seguridad a los pa: 
sajeros. Una estadística de la JNR afirma 
que en los últimos 1 años no se registró nin: 
gún accidente fatal en el Shinkansen, mien: 
tras que en accidentes aéreos muricron 424 
personas en el mismo lapso y más de 40 mil 
en accidentes carreteros. 

Con instalaciones como las descriptas se 
podrá hacer circular trenes de alta veloci- 
dad entre Buenos Aires y Mar del Plata, y 
también a Rosario y a Córdoba, brindan- 
do al pasajero confort, seguridad y veloci 
dad sin contaminar el medio ambiente 


RAMALES NO RENTABLES 


El cierre de estos ramales, evidentemen 
te, es una solución para las exhaustas arcas 
fiscales; pero también es un golpe social y 
económico para los habitantes de las dece- 
nas de pueblos, para los cuales el ramal es 
la única comunicación con el resto del país 

Es posible compatibilizar estas dos posi 
ciones opuestas, Los ramalss pueden ser gra: 
tuitamente entregados a una sociedad inte- 
grada por las municipalidades de los pueblos 
que ellos unen, y éstas, por sí mismas o aso: 
ciadas con empresas locales, podrían explo- 
tarlos haciendo circular ferrobuses por ellos 

El ferrobús no es más que un coche ferro- 
viario equipado con un motor y una caja de 
velocidades, similar a los utilizados en camio- 
nes y ómnibus. Su construcción es económi- 
ca, especialmente si con el ramal se entregan 
cinco o seis coches en desuso, para su modi- 
ficación. Su mantenimiento es sencillo, lo 
puede realizar el mecánico del pueblo. No 
necesita estaciones, ni personal en ellas, pue 
de levantar o bajar pasajeros con sus mer 
caderías en medio del campo. 

Con el ferrobús de económica explotación, 
puede solucionarse el problema de los pue- 
blos unidos por ramales cerrados por baja 
rentabilidad 

El problema del transporte ferroviario de 
pasajeros puede ser resuelto, sólo hay que 
aplicar las poluciones técnicas que yo cada 
caso correspondan 

¡El pasajero y la economía nacionbl apra 
decidos! 


? 


* Ingeniero. 


Maestría en Gestión cientifica 


HACEDORS DE CENCA 


Por Paula Ancery 


ace tiempo que en el'concierto de las 

naciones se ha asumido el papel rele 

vante que juegan la ciencia y la tecno 

logía en el desarrollo de los países; pe- 

ro en la Argentina, país que se empe: 
ña como pocos en definir una inserción cla 
ra en el Primer Mundo, esta problemática 
ha ingresado en el ámbito académico sólo re- 
cientemente. Es así como desde 1989 se dic 
ta en el Centro de Estudios de Avanzada 
—dependiente de la Universidad de Buenos 
Aires— una Maestría en Política y Gestión 
de la Ciencia y la Tecnología 

Quienes implementaron esta carrera altri 
buyen su iniciativa a una toma de concien 
cia sobre el estancamiento de nuestro país en 
cuanto al reiraso de su desarrollo científico, 
lo cual habría descubierto dos necesidades 
imperiosas. Por un lado, la de formar recur- 
sos humanos capaces de vincular estratégi 
camente la investigación básica con grandes 
objetivos a escala nacional. Por otro, la ne- 
cesidad de crear mecanismos eficaces de 
transferencia para la investigación aplicada 
En definitiva, se trata ni más ni menos que 
del consabido problema del bache que me 
día entre la producción de “conocimiento 
puro” y la aplicación práctica de este saber; 
sólo que en una segunda instancia se ha plan- 
teado el aprovechamiento de la ciencia apli- 
cada en un contexto institucional. Estos dos 
Ítems parecen estar más o menos desconec 
tados en países con retraso en su desarrollo 
La Maestría en Política y Gestión de la Cien: 
cia y la Tecnología propone un abordaje uni 
versitario de esta cuestión, de manera simi- 
lar a como ya se hace en Brasil, México y 
Venezuela. 

Considerada una de las pocas institucio- 
nes en nuestro pais que pueden enfrentar esta 
exigencia de interrelación de muchas áreas 
distintas, tales como Ciencia Política, Eco- 
nomía, diversas Ingenierías, Administración, 
Sociología y los diferentes ámbitos del co 
nocimiento científico, la U.B.A. se ha lan- 
zado a formar recursos en el terreno toda- 
vía virgen de la política de la ciencia y la tec- 
nología y la gestión tecnológica. El objetivo 
declarado es crear profesionales capaces de 
diseñar y gestionar políticas en este terreno, 
y de hallar su inserción tanto en empresas co. 
mo en entidades de investigación. Con el 
tiempo, los resultados deberían traducirse en 
una incorporación de los adelantos cientifi- 
£os y tecnológicos en las vidas de aquellos 
mortales que no sean ni sabios ni hombres 
de negocios 

Concebido como posgrado de las carreras 
ad hoc, el programa se estructura en dos años 
académicos y comprende cursos, seminarios, 
pasantías y la realización de una tesis. Las 
materias que se dictan incluyen; Ciencia, tec 


nología y sociedad; Economía política de la 
ciencia y la: tecnología; Fundamentos del 
planeamiento; Formulación y evaluación de 
proyectos; Política científica; Política tecno- 
lógica; Mecanismos de vinculación interna 
e internacional; Formas organizativas de in- 
novación; Propiedad intelectual; Negocia 
ción y adquisición de tecnología. Asimismo 
ofrece dos especializaciones, referidas respec 
tivamente Políticas de ciencia y tecnología 
y a Gestión tecnológica, La sede de la maes 
tría se define en Florida 439, 2" piso, de es 
ta capital; y hasta el próximo 26 de febrero 
se extiende la inscripción para el ciclo 1993 

Está claro que pronto el mayor o menor 
grado de desarrollo cultural de un pais se de- 
finirá no sólo por el conocimiento que pro: 
duzca, sino también por su aptitud para ha 
cerlo útil; de manera que esta problemática 
podría ser la que por fin lograse hermanar 
1 quienes tengan inquietudes tecnocráticas 
con los promotores del cambio. En lo que 
hace a nuestro panorama universitario, el fu 
turo está en marcha 


GRAGEAS 
BIOQUÍMICA. La fisiología de los 
principales organismos del suelo y su re 
levancia en el crecimiento vegetal será la 
temática a desarrollar por profesores de 
universidades nacionales y extranjeras, en 
el Curso de bioquimica del suelo y la plan 
ta que tendrá lugar en el Instituto de In. 
vestigaciones Bioquímicas Luis Federico 
Leloir. Como en años anteriores, este cur- 
so contará con la presencia del microbió- 
logo Norberto Palleroni, quien trabajó en 
aspectos bioquímicos de bacterias del gé- 
nero Pseudomona y en genética de leva: 
duras en la Universidad de California 
(EE.UU), convirtiéndose en un clásico de 
literatura cientifica internacional. Este 
curso está destinado a graduados y alum: 
nos de las carreras de Agronomía, Bio- 
logía y Química, quienes pueden dirigir 
se para informes a la sede de lu: Funda: 
ción Campomar (Patricias Argentinas 435 

Capital) o comunicarse al 865-2246 
DROGADICCION. Para profesiona 
les universitarios que manifiesten interés 
en esta problemática y acrediten el otor- 
'amiento de una licencia sin goce de suel 
do por parte de la institución a la que per 
tenezcan, el Centro de Estudios Avanza- 
dos propone la Carrera Interdisciplinaria 
de Especialización de Posgrado en la Pro. 
blen:ática del Uso Indebido de Drogas, 
de 2 cuatrimestres de duración. Los as 
pirantes podrán solicitar a tal efecto la Be. 
ca que otorga la Fundación Convivir. ln. 
formes e inspiración en la sede del 
C.E.A., Florida 439 - 2% piso 


Sábado 28 de noviembre de 1992 


Las vías que unen Buenos Aires con las 
principales ciudades argentinas son tan vie- 
jas y obsoletas como los trenes que por ellas 
circulan. Es necesario renovar no sólo rieles 
y durmientes, sino el trazado, que debe ser 
cuidadosamente estudiado para que las cur- 
vas tengan radios de 8 mil a 10 mil metros, 
de modo que el tren no tenga que reducir su 
velocidad al tomarlas (ver recuadro) y para 
que las pendientes no superen los 35 metros 
por kilómetro para lo cual será necesario 
construir los viaductos, terraplenes y des- 
montes necesarios. 


Para evitar las juntas de los rieles, éstos 
deberán soldarse y anclarse a los durmien- 
tes, los que se construirán de hormigón pre- 
tensado. Vias y durmientes deben ser apo- 
yados sobre un balasto —lecho de piedra 
partida— especialmente diseñado para que 
conforme un apoyo elástico, duro y tenaz, 
que cumple la función de amortiguar el pa- 
so del tren sin que sufra deformación la geo- 
metría de la via. 

La catenaria debe ser suspendida de tal 
forma que el sistema de toma de corriente o 
pantógrafo haga contacto permanente, aun- 
a las más altas velocidades. 

Para hacer circular trenes a más de 300 
km/h con seguridad, no es posible utilizar 
el sistema de señales que el lector está acos- 
tumbrado a ver en los ferrocarriles. El ma- 
quinista de un tren que avanza a 360 km/h 


ACELERARNO 
UNPLACER 


En todo vehículo, cuando el pasajero 
es sometido a una variación de velocidad 
(aceleración), se ejercen sobre él fuerzas 
que tienden a modificar el estado de mo- 
vimiento en el que se encuentra. Estas 
fuerzas tienden a desequilibrarlo y de ahí 
surge la sensación de incomodidad. 

Por este motivo, en los ferrocarriles se 
trata de que las aceleraciones no superen 
un décimo de la gravedad (0,1 g), acele- 
ración originada por la atracción de la 
Tierra, con lo que se logra que las fuer- 
zas que se ejercen sobre los pasajeros no 
superen un décimo de su peso. 

Las aceleraciones que aparecen en un 
tren son: 

1. La de partida y hasta alcanzar la ve- 
locidad máxima que, suponiendo que sea 
de 360 km/h, obligará a acelerar duran- 
te 100, o lo que es lo mismo, alcanzar la 
máxima velocidad en un recorrido de 5 
Km, para no superar 0,1 g. 

2. La de frenado (desaceleración). Ocu- 
rre lo mismo que en el caso anterior, pe- 
ro las fuerzas son de sentido contrario 
tendiendo a sacar al pasajero de su asien- 
to. Marchando a 360 km/h la detención 
del tren deberá realizarse a lo largo de $ 
km. 

3. La aceleración centrífuga. Aparece 
en las curvas, es proporcional al cuadra- 
do de la velocidad e inversamente propor- 
cional al radio de la curva, Si se desea to- 
mar las curvas sin reducir la velocidad del 
tren será necesario que éstas tengan un ra- 
dio de 10 mil metros, para que la fuerza 
centrifuga no supere un décimo del peso 
del pasajero 

4. La aceleración vertical. Es motiva- 
da por las irregularidades de la superfi- 
cie de apoyo de las ruedas. En el ferroca- 
rril son las uniones de las vías las que dan 
lugar a esta aceleración, no tan molesta 
por las fuerzas que produce, sino por el 
molesto ruido (traqueteo), que se inten- 
sifica con la velocidad. 


12/3 


(100 m en un segundo) no puede ver una se- 
ñal convencional y reaccionar para frenar y 
detener el tren, cosa que tampoco puede ha- 
cer bruscamente (ver recuadro). 

Como en el caso de los suburbanos, 
electrónica y la computación son las encar- 
gadas de resolver el problema, una antena 
ubicada en la parte inferior del tren capta 
y envia señales a un centro de cómputos, que 
es el encargado de controlar la ubicación de 
los trenes y sus velocidades, indicándole al ma- 
quinista la velocidad a la que debe circular, 
asi como el aumento o reducción de la mis- 
ma. Tal como en los suburbanos, en caso de 
que el maquinista no ejecute la orden, la 
computadora toma el control dei tren y lo 
realiza. 

La operación, mediante un centro de cóm- 
putos, de los sistemas de control de tránsi- 
to, control automático del tren, control de 
la energía eléctrica y control del manejo del 
tren, brinda una gran seguridad a los pa- 
sajeros. Una estadística de la JNR afirma 
que en los últimos 11 años no se registró nin- 
gún accidente fatal en el Shinkansen, mien- 
tras que en accidentes aéreos murieron 424 
personas en el mismo lapso y más de 40 mil 
en accidentes carreteros. 

Con instalaciones como las descriptas se 
podrá hacer circular trenes de alta veloci- 
dad entre Buenos Aires y Mar del Plata, y 
también a Rosario y a Córdoba, brindan- 
do al pasajero confort, seguridad y veloci- 
dad sin contaminar el medio ambiente. 


E 


RAMALES NO RENTABLES 


El cierre de estos ramales, evidentemen- 
te, es una solución para las exhaustas arcas 
fiscales; pero también es un golpe social y 
económico para los habitantes de las dece- 
nas de pueblos, para los cuales el ramal es 
la única comunicación con el resto del país. 

Es posible compatibilizar estas dos posi- 
ciones opuestas. Los ramal*s pueden ser gra- 
tuitamente entregados a una sociedad inte- 
grada por las municipalidades de los pueblos 
que ellos unen, y éstas, por si mismas o aso- 
ciadas con empresas locales, podrían explo- 
tarlos haciendo circular ferrobuses por ellos. 

El ferrobús no es más que un coche ferro- 
viario equipado con un motor y una caja de 
velocidades, similar a los utilizados en camio- 
nes y ómnibus. Su construcción es económi- 
ca, especialmente si con el ramal se entregan 
cinco o seis coches en desuso, para su modi- 
ficación. Su mantenimiento es sencillo, lo 
puede realizar el mecánico del pueblo. No 
necesita estaciones, ni personal en ellas, pue- 
de levantar o bajar pasajeros con sus mer- 
caderías en medio del campo. 

Con el ferrobús de económica explotación, 
puede solucionarse el problema de los pue- 
blos unidos por ramales cerrados por baja 
rentabilidad 

El problema del transporte ferroviario de 
pasajeros puede ser resuelto, sólo hay que 
aplicar las soluciones técnicas que fn cada 
caso correspondan. 

¡El pasajero y la economía nacional agra- 
decidos! 


* Ingeniero 


Maestría en Gestión cientifica 


MACEDO 


Por Paula Ancery 


ace tiempo que en el' concierto de las 

naciones se ha asumido el papel rele- 

vante que juegan la ciencia y la tecno- 

logía en el desarrollo de los países; pe- 

ro en la Argentina, país que se empe- 
ña como pocos en definir una inserción cla- 
ra en el Primer Mundo, esta problemática 
ha ingresado en el ámbito académico sólo re- 
cientemente. Es así como desde 1989 se dic- 
ta en el Centro de Estudios de Avanzada 
—dependiente de la Universidad de Buenos 
Aires— una Maestría en Política y Gestión 
de la Ciencia y la Tecnología. 

Quienes implementaron esta carrera atri- 
buyen su iniciativa a una toma de concien- 
cia sobre el estancamiento de nuestro país en 
cuanto al reiraso de su desarrollo científico, 
lo cual habría descubierto dos necesidades 
imperiosas. Por un lado, la de formar recur- 
sos humanos capaces de vincular estratégi- 
camente la investigación básica con grandes 
objetivos a escala nacional. Por otro, la ne- 
cesidad de crear mecanismos eficaces de 
transferencia para la investigación aplicada. 
En definitiva, se trata mi más ni menos que 
del consabido problema del bache que me- 
dia entre la producción de “conocimiento 
puro”” y la aplicación práctica de este saber; 
sólo que en una segunda instancia se ha plan- 
teado el aprovechamiento de la ciencia apli- 
cada en un contexto institucional. Estos dos 
items parecen estar más o menos desconec- 
tados en países con retraso en su desarrollo. 
La Maestría en Política y Gestión de la Cien- 
cia y la Tecnología propone un abordaje uni- 
versitario de esta cuestión, de manera simi- 
lar a como ya se hace en Brasil, México y 
Venezuela. 

Considerada una de las pocas institucio- 
nes en nuestro país que pueden enfrentar esta 
exigencia de interrelación de muchas áreas 
distintas, tales como Ciencia Política, Eco- 
nomía, diversas Ingenierías, Administración, 
Sociología y los diferentes ámbitos del co- 
nocimiento científico, la U,B.A. se ha lan- 
zado a formar recursos en el terreno toda- 
vía virgen de la política de la ciencia y la tec- 
nología y la gestión tecnológica. El objetivo 
declarado es crear profesionales capaces de 
diseñar y gestionar políticas en este terreno, 
y de hallar su inserción tanto en empresas co- 
mo en entidades de investigación. Con el 
tiempo, los resultados deberían traducirse en 
una incorporación de los adelantos cientifi- 
cos y tecnológicos en las vidas de aquellos 
mortales que no sean ni sabios ni hombres 
de negocios 

Concebido como posgrado de las carreras 
ad hoc, el programa se estructura en dos años 
académicos y comprende cursos, seminarios, 
pasantías y la realización de una tesis. Las 
materias que se dictan incluyen: Ciencia, tec- 


DE CENCA 


nología y sociedad; Economía política de la 
ciencia y la: tecnología; Fundamentos del 
planeamiento; Formulación y evaluación de 
proyectos; Política científica; Política tecno- 
lógica; Mecanismos de vinculación interna 
e internacional; Formas organizativas de in- 
novación; Propiedad intelectual; Negocia- 
ción y adquisición de tecnología. Asimismo 
ofrece dos especializaciones, referidas respec- 
tivamente Políticas de ciencia y tecnología 
y a Gestión tecnológica. La sede de la maes- 
tría se define en Florida 439, 2* piso, de es- 
ta capital; y hasta el próximo 26 de febrero 
se extiende la inscripción para el ciclo 1993. 

Está claro que pronto el mayor o menor 
grado de desarrollo cultural de un país se de- 
finirá no sólo por el conocimiento que pro- 
duzca, sino también por su aptitud para ha- 
cerlo útil; de manera que esta problemática 
podría ser la que por fin lograse hermanar 
a quienes tengan inquietudes tecnocráticas 
von los promotores del cambio. En lo que 
hace a nuestro panorama universitario, el fu- 
turo está en marcha. 


BIOQUIMICA. La fisiología de los 
principales organismos del suelo y su re- 
levancia en el crecimiento vegetal será la 
temática a desarrollar por profesores de 
universidades nacionales y extranjeras, en 
el Curso de bioquímica del suelo y la plan- 
ta que tendrá lugar en el Instituto de In- 
vestigaciones Bioquímicas Luis Federico 
Leloir. Como en años anteriores, este cur- 
so contará con la presencia del microbió- 
logo Norberto Palleroni, quien trabajó en 
aspecto: bioquímicos de bacterias del gé- 
nero Pseudomona y en genética de leva- 
duras en la Universidad de California 
(EE.UU.), convirtiéndose en un clásico de 
literatura científica internacional. Este 
curso está destinado a graduados y alum- 
nos de las carreras de Agronomía, Bio- 
logía y Química, quienes pueden dirigir- 
se para informes a la sede de le: Funda- 
ción Campomar (Patricias Arzentinas 435 
- Capital) o comunicarse al 865-2246. 
DROGADICCION. Para profesiona- 
les universitarios que manifiesten interés 
en esta problemática y acrediten el otor- 
gamiento de una licencia sin goce de suel- 
do por parte de la institución a la que per- 
tenezcan, el Centro de Estudios Avanza- 
dos propone la Carrera Interdisciplinaria 
de Especialización de Posgrado en la Pro- 
blen:ática del Uso Indebido de Drogas, 
de 2 cuatrimestres de duración. Los as- 
pirantes podrán solicitar a tal efecto la Be- 
ca que otorga la Fundación Convivir. In- 
formes e inspiración en la sede del 
.E.A., Florida 439 
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Por Alejandro Agostinelli* 


ué trae de nuevo la conspiración de 
Acuario para la ciencia? ¿Es verdad 
que necesita renovarse entrando en la 
variante light de la onda new age? El 
anticipo de Tiempo extraño, el libro 
de Andrew Ross extractado en Futuro el 24 
de octubre, debió sorprender a los lectores 
que siguen de cerca el sostenido crecimiento 
de la subcultura de la Nueva Era en la Ar- 
gentina, que se aleja cada vez más del under 
para acercarse a ciertas superestructuras, co- 
pando por los cuatro costados los medios de 
difusión y colocando en entredicho la capa- 
cidad del hombre por sobrevivir a las supers- 
ticiones que va sembrando en el camino. Si 
bien Ross centra sus reflexiones en Esta- 
dos Unidos, donde la conducta de la intelec- 
tualidad de Acuario se ha vuelto más previsi- 
ble, hace tiempo que el fenómeno entró de lle- 
no en nuestro país. El auge de los horósco- 
.pos computarizados, el ecologismo visuali- 
zado como terapia de un planeta humaniza- 
do que agoniza ““aplastado por el progreso”, 
la psicología del Yo Soy como eje de doctri- 
nas que endiosan al individuo o el control 
mental instituido como práctica '“avalada 
por la ciencia””, son algunas de las puntas de 
una estrella fugaz made in USA que se im- 
portó mecánicamente, sin otro ajuste que su 
traducción al español ni más novedad que 
la cultura del reciclaje, reflejo que surgió va- 
rios lustros antes de que se comenzara a ha- 
blar de posmodernismo. 


De la tecnocracia 
a la chantociencia 


Según Andrew Ross, el nuevaerismo **es 
empujado a emular el discurso dominante del 
racionalismo”, única estrategia posible en un 
mundo donde la última zona franca —un re- 
ducto al que todavía no se habia despojado 
de cierta cuota de credibilidad— era el ám- 
bito científico. Pero esa ansiedad imitativa 
¿no obedecerá a que el conjunto de activi- 
dades que buscan el desarrollo de la ciencia 
están entre las pocas del trajín humano que 
—al menos por ahora— no fueron seriamen- 
te envilecidas por la mentira, la corrupción 
y el fraude? Esa manifiesta vocación por 
arrimarse a expresiones usuales en ciencia, 
entonces, ¿no responderá a que las discipli- 
nas que se anidan en la new age han encon- 
trado el refugio más conveniente, que logra 
mimetizarse vistiendo ropajes vistosos y un 
lenguaje que se presume tan científico que 
el potencial consumidor casi no percibe los 
graves matices que separan lo trucho de lo 
científicamente comprobado? Llama la aten- 
ción que el “descubrimiento'” que más en- 
tusiasma al joven especialista de la Univer- 
sidad de Princeton sea que la ciencia tiene 
mucho que aprender de la Nueva Era o, lo 
que es lo mismo, que ésta contribuye al avan- 
ce de la ciencia. Por ahora, la novedad ape- 
nas alude a la crisis cultural que activó el des- 
pertador, siendo el colapso de la educación 
científica uno de los indicadores más alar- 
mantes. En este marco, queda flotando la 
sensación de que la new age y sus derivados 
emergen como el síntoma de una carencia. 
Más bien lo contrario de una respuesta. 

A los newagers les cuesta horrores definir 
qué es la Nueva Era. ¿Será porque en estos 
casos corren el riesgo de dejar algo impor- 
tante afuera del negocio... perdón, del mo- 
vimiento? Ross parece ser la excepción. Por- 
que arriesga una definición (**es una forma- 
ción contracultural en una era de crisis tec- 
nocrática'”) y ensaya un diagnóstico ('*re- 
construye una ciencia con cara humana”). 
Defender lo que sea en nombre de cierto ti- 
po de contracultura todavía conserva cierta 
aureola de prestigio. Ergo, nivelar pensa- 
miento científico con el establishment al que 
se desea derrocar es una de las tácticas más 
astutas de los pseudointelectuales de 
Acuario 

En realidad la new age es un movimiento 
sincrético en el que una mixtura de discipli- 
nas ocultistas ha ido creciendo hasta cobrar 
dimensiones comparables a las de una reli- 
gión de masas. Curiosamente, se da la para- 
doja de que para elevar el prestigio de su idea 
de espiritualidad necesita adornar sus doc- 
trinas con conceptos que toma prestados de 
las disciplinas científicas aceptadas, a las que, 
sin embargo, condena por '*su falta de sen- 
sibilidad””. Esto pasa porque la etiqueta new 
age es más un señuelo para enganchar a la 
clase media/media-alta (segmentos de un 
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Hace un mes FUTURO publl- 
có un capitulo del libro 
“Strange Weather” (Clima 
extraño), de Andrew Ross, 
uno de los sociólogos nor- 
teamericanos que más ha 
profundizado en la descrip- 
ción de los fenómenos de fin 
de siglo. En él se analizaban 
ideas y premisas de ese difu- 
so conjunto de terapias y 
discursos contraculturales 
que hoy se conoce como 
New Age. Si bien su posición 
eraantetodo descriptiva, el 
artículo trajo polémica. 
Aquí Alejandro Agostinelli, 
miembro del Centro Argen- 
tino para la Investigación y 
Refutación de la Pseudo- 
ciencia, discute algunas de 
sus afirmaciones por consi- 
derar que Ross “elige abra- 
zar los nuevos rostros de la 
superchería para manifestar 
su descreimiento de la 'cien- 


... 


cia racionalista”. 


mercado que raramente asistiría a una misa 
de sanación del pastor Giménez) que una 
búsqueda social o cultural renovadora. Que 
es heterogénea porque hace flamear, ante to- 
do, las banderas del universalismo. ¿Tendrá 
esto algo que ver con la libertad de creen- 
cias? No; lo que en realidad quieren decir es 
que si no te consiguen vender un curso de 
control mental, a lo mejor puede interesar- 
te una pirámide energetizada en el cerro Uri- 
torco. En ese todo vale absorben cuanta 
creencia moderna anda dando vueltas por ahí 
porque “todo forma parte de una misma to- 
ma de conciencia planetaria''. Esa preten- 
sión universalista es el plafón de los patriar- 
cas de varias sectas destructivas que vienen 
tostando la pildora de Acuario mucho antes 
de que surgieran las primeras revistas onda 
new age, algunas de las cuales se han con- 
vertido en verdaderas máquinas de fabricar 
liderazgos alienantes. ¿Alguien dijo insensi- 
bilidad? 

De acuerdo con Ross, las transgresiones 
del nuevaerismo introducen cambios positi- 
vos en la percepción interior de la ciencia 
porque cuestiona sus estrictas demarcacio- 
nes y promueve una mayor apertura mental 
frente a los nuevos paradigmas que se ave- 
cinan. Pero... ¿es cierto que aportan ideas 
novedosas? Hay preguntas que urgen res- 
puestas. Por ejemplo, ¿qué ha hecho por el 
bienestar de la humanidad la astrología? 
¿Qué aportó al conocimiento de la historia 
la psicología transpersonal, que ofrece via- 
jar en el tiempo a fin de revivir encarnacio- 
nes pasadas? ¿Cuántos secretos de Estado 
fueron develados por telépatas contratados 
por conspiradores duchos en psicotrónica? 
En más de cien años de existencia, ¿en qué 
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ayudó la parapsicologia no ya en la lucha 
contra el cáncer sino como paliativo de un 
resfrío? ¿Qué han enseñado de nuevo los 
channellings (los mediums que creen incor- 
porar desde ángeles hasta seres extraterres- 
tres)? ¿Dónde están los estudios estadísticos 
con que los homeópatas demuestran que su 
doctrina no es un prolijo engaño basado en 
el efecto placebo? ¿Qué dicen los médicos 
de la visualización o de los cursos de con- 
trol mental donde el único elemento activo 
de la terapia son distintas estrategias de su- 
gestión? ¿Son realmente inocuas las esencias 
de eficacia desconocida que apartan al pa- 
ciente de los tratamientos de eficacia proba- 
da? Demasiadas preguntas que se pueden re- 
sumir en una: ¿No será que, en definitiva, 
la Nueva Era está allanando el camino al 
abuso de la credulidad pública cuando pro- 
mueve que a cambio de mucho, poco o na- 
da la gente sea malentretenida (para no de- 
cir estafada en su buena fe) con cámaras kir- 
lian, tratamiento bioenergético-holísticos o 
con el poder de los cristales de cuarzo? 


¿Quiénes son 
los inquisidores? 


Si el catedrático de Princeton considera 
que la Nueva Era propone una ciencia con 
cara de hombre, ¿cómo describiría Ross el 
semblante de la ciencia moderna evitando 
proferir los sambenitos que habitualmente 
disparan los enemigos del progreso científi- 
co? Asi como en su retórica confunde a los 
impulsores de Acuario con los *'nuevos so- 
ñadores de la ciencia”, a los intelectuales, 
científicos y desconfiados, con o sin título, 
los hace bailar con la más fea, sobre todo 
si ellos denuncian que en la new age han de- 
tectado tendencias falsamente científicas que 
cultivan el absurdo o promueven creencias 
potencialmente perjudiciales. Ross no pier- 
de el tiempo con sutilezas. Trata a los escép- 
ticos de *“tempranos cazadores de rojos”, 
llama al CSICOP (Committee for the Scien- 
tific Investigation of Claims of the Paranor- 
mal) una “inquisición internacional de aca- 
démicos cazafantasmas”' o pontifica que 
**los racionalistas (se creen) una raza supe- 
rior”, Ni el CSICOP ni su equivalente na- 
cional, el CAIRP (Centro Argentino para la 
Investigación y Refutación de la Pseudocien- 
cia), sostiene que, no porque provenga de la 
new age, toda nueva idea deba ser rechaza- 
da. Es evidente que estos organismos no ape- 
lan a la negación en bloque ni se arrogan el 
derecho de asumir una actitud de vigilancia 
policial respecto de los límites de ciencia. Pe- 
ro, como todo reduccionista, Ross trata de 
arrinconar al adversario caricaturizándo. 
lo en el grotesco con la intención de hacerlo 
vulnerable a la crítica. Ciertamente, la ac- 
ción de la ciencia es ilimitada, en el sentido 
de que no existe asunto que no pueda ser 
objeto de investigación. El escepticismo cien- 
tífico activo, representado por el CSICOP, 
el CAIRP y otras 70 entidades con/objeti- 
vos similares que funcionan en todo el mun- 
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do, aspira a ofrecer una herramienta para li- 
mar las aristas más filosas del pensamiento 
mágico y difundir al público investigaciones 
imparciales de unos fenómenos que se pre- 
tenden ignorados por la comunidad cientí- 
fica. Como con frecuencia tales resultados 
desilusionan a quienes se rinden ante las pro- 
clamas maravillosas de la pseudociencia, los 
refutadores, en el mejor de los casos, son em- 
pujados al rincón de los aguafiestas. En el 
peor, al de los inquisidores irrecuperables. 
Esta acusación suele ser una reacción dog- 
mática que busca anular la crítica (por su- 
puesto, invocando el derecho a la liber- 
tad de expresión... ¡justo cuando los medios 
abren la pantalla de par en par a los discur- 
sos rápidos, atrayentes y digeribles de la 
pseudociencia!). 

Históricamente, los cazadores de brujas 
han sido quienes han fomentado la creencia 
en lo irracional, y no los escépticos. Para co- 
meter sus crímenes, la Iglesia primero tuvo 
que abonar la creencia en el aquelarre, un 
infierno imaginario donde las brujas, mon- 
tadas en sus escobas voladoras, viajaban pa- 
ra sellar sus pactos con el demonio. Las bru- 
jas fueron torturadas hasta confesarse bru- 
jas por verdugos que creían en sus poderes 
de bruja, y las arrojaban a la hoguera ante 
un pueblo que terminaba siendo convenci- 
do de que con eso resolvería sus problemas 
El macartismo inició su campaña cuando lo- 
gró convencer a los norteamericanos de que 
el comunismo era una amenaza peligrosa pa- 
ra la sociedad. ¿Cuál es la actitud más preo- 
cupante? ¿La de quien advierte sobre la pro- 
liferación del oscurantismo o la del picaro 
que se prepara para capitalizar la cosecha? 
Dicho de otro modo, ¿quién se parece más 
a un inquisidor: Ladislao Márquez, un ilu- 
sionista profesional empeñado en demostrar 
lo fácil que es confundir trucos de magia con 
poderes paranormales, o el **doctor'” Anto- 
nio Las Heras, que invita a conjurar la ma- 
gia negra con los talismanes-amuleto perso- 
nalizados que *“energiza'” en su instituto? 

En última instancia, entristece la debilidad 
de los argumentos de tantos intelectuales 
que, como Andrew Ross, eligen abrazar los 
nuevos rostros de la superchería para mani- 
festar su descreimiento de la ““ciencia racio- 
nalista”*. Deberá pasar por lo menos una dé- 
cada para evaluar las secuelas culturales del 
fenómeno con la suficiente perspectiva his- 
tórica. Pero persiste una duda inquietante. 
¿Quiénes realizarán esa investigación? ¿So- 
ciólogos o los discípulos del pai Luconi? Por 
suerte, la “ciencia irracionalista'”” fundada 
por los Conspiradores de Acuario tiene to- 
do el aspecto de ser una moda pasajera, a 
diferencia de la ciencia, que crece y evolu- 
ciona en cada descubrimiento nuevo, en ca- 
da destello de la inteligencia. 

Algunos vaticinan que, a más tardar, la 
Nueva Era se agotará cuando la humanidad 
se recupere de la fiebre de fin de siglo. Lo 
que no deja de ser una buena noticia. 

* Periodista especializado en div ulgación cien- 
tífica. Directivo del CAIRP y asesor editorial de 
la revista El Ojo Escéptico 
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